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TRANSPORTE TERRESTRE

La autora destaca, sobre todo, la importancia de definir con claridad y concrecion
las obligaciones del operador. Seguidamente, expone las principales cuestiones que
se deben tener en cuenta a la hora de redactar las clausulas sobre calculo de la retri-
bucion del operador, adaptacion de la retribucion a nuevas circunstancias, garantias
contractuales, responsabilidad del operador, aseguramiento y subcontratacién de las
actividades logisticas (F J. M.).

13. VALDER, H., «Mehrwertdienstleistungen und ihre rechtliche Einordnung»
(«La calificacion juridica de las prestaciones de servicios de valor afadido»),
Transportrecht, Hamburgo, ISSN 0174-559X, afio 31, niim. 9, septiembre 2008,
pp. 384-387.

Los operadores logisticos ofrecen «paquetes» de prestaciones cada vez méas com-
plejos, en los que, junto a las prestaciones tradicionales de transporte y dep6sito, apa-
recen otras «prestaciones o servicios de valor afadido». Aprovechando un ejemplo
tomado de la logistica para el comercio on-line, el autor presenta las prestaciones
logisticas mas habituales en la practica (por ejemplo, disefio de paginas web, recep-
cion de pedidos, etiquetado, inventarios, embalaje, seguimiento de los envios, ges-
tion de reclamaciones, gestion de devoluciones, etc.) y califica juridicamente cada
una de ellas, con arreglo a los tipos conocidos del Derecho de contratos (por ejem-
plo, transporte, depésito, arrendamiento, comision, arrendamiento de obra o arren-
damiento de servicios) (E J. M.).

14. WIESKE, Th., «Anmerkungen zur neueren Rechisprechung zum
Logistikrecht» («Notas sobre la mas reciente jurisprudencia sobre el Derecho de
la logistica»), Transportrecht, Hamburgo, ISSN 0174-559X, afio 31, ndm. 9, sep-
tiembre 2008, pp. 388-394.

Aunque en el Derecho aleméan no existe un concepto legal de «logistica», son cada
vez mas las decisiones de los tribunales que resuelven problemas relacionados con
«prestaciones o servicios logisticos». WIESKE comenta las Gltimas sentencias sobre
esta materia dictadas por el Bundesgerichtshof y los Oberlandesgerichte, repartién-
dolas en seis grupos de casos: prestaciones adicionales al transporte de mercancias;
servicios accesorios que no estan relacionados directamente con la mercancia, pero
que repercuten sobre la naturaleza del contrato; controles intermedios en la cadena
logistica y tratamiento posterior de la mercancia; resultado del contrato y modo de
ejecucion; problemas de delimitacion entre prestaciones de servicios y de obra; y apli-
cacién de condiciones generales de la logistica extranjeras (F. J. M.).
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A. NOTICIAS

Entrada en vigor de la Convencion de la UNESCO
para la proteccion del patrimonio cultural subacuatico

Desde el 2 de enero de 2009 esti vigente de forma general y para Espana la
Convencion sobre la proteccién del patrimonio cultural subacuatico de 2 de noviem-
bre de 2001, aprobada en Paris en la 31.7 reunion de la Conferencia General de la
Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacion, la Ciencia y la Cultura
(UNESCO). El Instrumento de Ratificacién de Espana de 25 de mayo de 2005 y el
texto de la Convencion se publican en la edicion nam. 55, del jueves 5 de marzo de
2009, del Boletin Oficial del Estado.

El preambulo declara el patrimonio cultural subacuatico una «parte integral del
patrimonio cultural de la humanidad» y, por tanto, la Convencion no atribuye su pro-
piedad a nadie en particular. Recuerda la amenaza de actividades no autorizadas
sobre el patrimonio cultural subacuético, de forma que conviene adoptar medidas
mas rigurosas para impedirlas. Sobre todo, por la creciente explotacién comercial y
por ciertas actividades que tienen por objetivo la venta, la adquisicion o el trueque
de patrimonio cultural subacuatico, facilitadas por la disponibilidad de tecnologia
punta que permite el descubrimiento y el acceso.

El patrimonio cultural subacuatico comprende todos los rastros de existencia
humana que tengan un carécter cultural, historico o arqueoldgico, que hayan estado
bajo el agua, parcial o totalmente, de forma periédica o continua, por lo menos
durante cien afos, tales como sitios, estructuras, objetos y restos humanos, buques

* Coordina: J. L. PuLipo BEGINES (Universidad de Cadiz).

Colaboran: E. SIERRA NOGUERO (Universidad Auténoma Barcelona), M. ALBA FERNANDEZ (Universi-
dad Carlos III), J. ARiAS VARONA (Universidad Rey Juan Carlos), P. J. BAENA BAENA (Universidad Sevi-
lla), M. ZUBIRI DE SALINAS (Universidad de Zaragoza), O. FoTinopouLos Basurto (UPV/EHU) e 1. Zuru-
TUZA ARICITA (Universidad Pablica de Navarra).
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y aeronaves, junto con su contexto arqueoldgico y natural, asi como objetos de carac-
ter prehistorico lart. 1.a)].

La preservacion in situ del patrimonio cultural subacuatico debe considerarse, de
acuerdo con esta Convencidn, la opcién prioritaria antes de autorizar o emprender
actividades dirigidas a ese patrimonio (art. 2.5). El que sea recuperado se deposita-
ra, guardara y gestionaré de tal forma que se asegure su preservacion a largo plazo
(art. 2.6), sin que quepa su explotacion comercial (art. 2.7).

Cada Estado parte garantiza y fortalece la proteccion del patrimonio cultural
subacuatico, en beneficio de la humanidad (art. 2.3); asegura la informacion si sus
nacionales o los buques de su pabellén descubren o realizan actividades dirigidas al
patrimonio cultural subacuético ubicado en la plataforma continental de otro Estado
parte (art. 9); y toma medidas para impedir la entrada en su territorio, el comercio
y la posesion del patrimonio cultural subacuatico exportado ilicitamente y/o recupe-
rado de forma contraria a la Convencién (art. 14).

Al Estado parte riberefio no se le reconoce la propiedad sobre el patrimonio cul-
tural subacuatico situado en sus aguas jurisdiccionales. No obstante, tiene el dere-
cho exclusivo de reglamentar, prohibir y autorizar las actividades dirigidas al patri-
monio cultural subacuético situado en sus aguas interiores, archipelagicas, mar
territorial (art. 7.1) y zona contigua (art. 8). El Estado riberefio asume igualmente
la expedicién de autorizaciones para las actividades dirigidas al patrimonio sito sobre
su zona econdmica exclusiva o plataforma continental. Sin embargo, con la especia-
lidad de que, salvo que no lo desee, ejerce de «Estado coordinador» de las consultas
con los otros Estados partes que hayan declarado su interés en el patrimonio cultu-
ral subacuatico aqui situado (art. 10).

Todos los Estados parte pueden tomar medidas preventivas con el fin de evitar
todo peligro o saqueo de patrimonio cultural que se encuentre en la Zona, esto es,
los fondos marinos y oceanicos y su subsuelo fuera de los limites de la jurisdiccion
nacional. La emision de autorizaciones la asumira aquel Estado que, a iniciativa de

la UNESCO, sea elegido entre los Estados parte que hayan declarado su interés
(art. 12).

La Convencién reconoce la practica observada entre Estados de tratar de forma
diferenciada el patrimonio cultural subacuatico consistente en buques y acronaves de
Estado. No hay referencia expresa al caso en que se encuentre en las aguas interio-
res, pero el Estado de pabellon tiene derecho a cooperar con el Estado ribereno en
cuyo mar territorial y aguas archipelagicas se encuentre con miras a cooperar sobre
los mejores métodos de proteccion (art. 7.3). Hallandose en la plataforma continen-
tal o zona econdmica exclusiva de otro Estado parte, no se efectuara ninguna activi-
dad sin el acuerdo del Estado de pabell6n y la colaboracion del Estado coordinador
(art. 10.6). En el caso de que se halle en la Zona, ningin Estado parte emprendera
ni autorizara actividades sin el consentimiento del Estado de pabellon (art. 12.7).

El anexo fija unas normas uniformes relativas a los requisitos a cumplir por las
actividades dirigidas al patrimonio cultural subacuatico situado en las aguas jurisdic-
cionales de los Estados parte (arts. 7, 8 y 10.5) y en la Zona de los fondos marinos
(art. 12.4). Antes de iniciar cualquier actividad, el interesado elaborara un proyec-
to, cuyo plan se presentara a la autorizacion de los 6rganos competentes. El plan ha
de incluir: una evaluacioén de los estudios previos o preliminares; la metodologia a
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seguir; los objetivos del proyecto; las técnicas utilizqdas, que seran lo menos perju-
diciales posibles; salvo que la proteccion revista caracter de urgencia, una financia-
cion suficiente para cumplir todas las fases del proyecto; un calendario; y, un plan
para velar por la seguridad y la salud de los integrantes del equipo y terceros.
Ademés. la actividad debe realizarse bajo la direccion y control y con la presencia
continuada de un arquedlogo subacuatico cualificado que tenga la competencia cien-
(ifica adecuada a la indole del proyecto. Una vez iniciada la actividad, las personas
autorizadas han de mantener un inventario detallado del sitio, presentar informes
sobre la marcha de la actividad, un informe final, y conservar los archivos del pro-
yecto por un plazo en general no superior a diez afios.

De conformidad con la publicidad del Boletin Oficial del Estado, los Estados
parte de la Convencion desde el dia de su entrada en vigor (2 de enero de %00‘-)) son
los siguientes: Barbados, Bulgaria, Camboya, Croacia, C_uba__. ht::'uador._ I:il(i\.rcnlm,
Espana, Libano, Libia, Lituania, México, Montenegro, Nigeria, Panama, Paraguay,
Portugal, Rumania, Santa Lucia y Ucrania (E. S.N.).

Entrada en vigor del Convenio BUNKERS 2001

Desde el 21 de noviembre de 2008 esta vigente de forma gene~ral y para Espaiia
¢l Convenio internacional sobre responsabilidad civil nacida de danos deblqos a con-
taminacion por los hidrocarburos para combustible de los buques, conomdp como
BUNKERS 2001, hecho en Londres el 23 de marzo de 2001, bg]"o lo.s‘ auspicios Ele
la Organizacion Maritima Internacional. El Instrumento de Rahi'scauon de Espaiia
de 10 de noviembre de 2003 y el texto del Convenio se publican en la edicion
nam. 43, del martes 19 de febrero de 2008, del Boletin Oficial del Estado.

Su preambulo recuerda que el Convenio internacional sobre 1'{;‘.sponsabilid‘acl c:wl
nacida de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos de 1992 (CRC 1992)
y ¢l Convenio internacional sobre la constitucién de un fondo internacional de
indemnizacion de dafios debidos a contaminacion por hidrocarburos de 1992 (CF
1992) garantizan la indemnizacion de las personas que sufren danos debidos a con-
taminacion resultantes de fugas o descargas de hidrocarburos «tra’nsportaldos a gra-
nel por via maritima». En cambio, el BUNKERS 2001 asegura la indemnizacion de
los dafios causados por hidrocarburos «para combustible» de los buques.

El Convenio se aplica al dano debido a contaminacion resultante de la fuga o dcq
carga de hidrocarburos para combustible proccdentes de un buque, don?c:qm'aclia
que se produzca tal fuga o descarga, exclusivamente cuando e[ daiio sea OLdi.ﬂOn’d o
en el territorio de los Estados parte, incluyendo el mar lern_tonal y la zona economi-
ca exclusiva [art. 2.a)]. También es aplicable para indemnizar el coste de !as njedl—
das preventivas, donde quiera que se tomen, para evitar 0 reducir al minimo tales
dafios [art. 2.b)]. :

El propietario del bugue en el momento de producirse la fuga o de_scarga es c! Ies—
ponsable (art. 3.1). El término propietario del buque incluye el propietario msc,um,.
el fletador a casco desnudo (sic), el gestor naval y el armador del buque (operator
en la version en inglés) (art. 1.3). En caso de que mas de una persona sea responsa-
ble, su responsabilidad sera solidaria (art. 3.2).
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El propietario del buque puede exonerarse si prueba que los dafios se debieron:
fz) a un acto de guerra o un fenémeno natural de caracter excepcional, inevitable é
1rreSISt1ble~; b) ala accién o a la omision de un tercero que actud con la,intenci()n de
causar dafios, o, ¢} a la negligencia o accion lesiva de otra indole de cualquier
Gobierno u autoridad responsable del mantenimiento de luces o de otras ayudas a
la navegacion, en el ejercicio de su funcién (art. 3.3). También se exonera el propie-
tario frente a la victima si prueba que los dafios se debieron a la accién u omisién
dolosa o negligente de ésta (art. 3.4).

El ’Con.venio no se aRIica a los dafios ocasionados por contaminacién que entren
en el ambito de apllca0101.1 del CRC 1992, ni a los que procedan de buques de gue-
rra o c!e‘buques cuya propiedad o explotacion corresponda a un Estado y se dediquen
a servicios no comerciales del Gobierno (art. 4).

Si en el suceso participan dos o mas buques, los propietarios seran solidariamen-
te responsables respecto de todos los dafios que no quepa atribuir razonablemente
a nadie por separado (art. 5).

' El Cor_lve;mo no afecta al derecho del propietario del buque y de su asegurador o
flad.or a 11m1.tar su responsabilidad en virtud de cualquier régimen nacional o inter-
nacional gpllcable, como el Convenio sobre limitacion de responsabilidad nacida de
reclamaciones de Derecho maritimo de 1976 (art. 6).

El propietario inscrito de un buque de arqueo bruto superior a mil toneladas y
matrlcyla('io en un Estado parte tiene las obligaciones de: mantener un seguro u otra
garantia financiera que cubra la responsabilidad por estos dafios y hasta una cuan-
tia igual a ]a’de los limites de responsabilidad fijados en el régimen nacional o inter-
naclona_] aphc‘gb]‘c, pero que en ningtn caso sera superior a la calculada conforme al
Convenio de limitacion de responsabilidad de 1976 (art. 7.1); y, obtener un certifi-
czllldo que S?t .egusl'e alltgodﬂo previsto en el anexo del Convenio BUNKERS 2001 y
que sea emitido por el Estado de matri i i
Qe sea en vigorIZarts. S tricula para atestiguar que dicho seguro o garan-

Los Estados parte se obligan a no permitir operar a ningtin buque que enarbole
su pahcllon‘ a menos que se le haya expedido el citado certificado (art. 7.11) y a ase-
gurar tampmn que todo buque de arqueo bruto superior a mil toneladas, donde quie-
ra que esté n}amc‘u[ado, que entre en sus puertos o instalaciones mar adentro o salga
de ellos, esté cub:erfo también por un seguro o garantia en la misma cuantia exigi-
daa los buques de Estados parte (art. 7.12). Cualquier Estado parte esta legitimado
para eixpedlr o refrendar un certificado que acredite que estos buques matriculados
en paises que no son parte del Convenio BUNKERS 2001 cumplen igualmente el
requisito de disponer del seguro o la garantia exigida (art. 7.2).

Las victimas disponen de accion directa para obtener la compensacion del asegu-
rador 0 fiador del propietario inscrito por los dafios ocasionados, con inmunidad a las
excepciones personales que hubiera invocado el asegurador o fiador en una demanda
incoada por el propietario del buque contra su persona. El demandado tendra, en todo
caso, el derecho a exigir que el propietario concurra en el procedimiento (ar’t. 7.11).

Los derechos de indemnizacion prescribiran a menos que se interponga una
accion dentro d/e'un plazo de tres afios desde que se produjeron los dafios y, en nin-
gun caso, podré interponerse accién una vez transcurridos seis afios desde ’la fecha
el suceso (art. 8). Las reclamaciones contra el propietario del buque, el asegurador
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o fiador s6lo podran promoverse ante los tribunales de los Estados parte en los que
se han ocasionado los dafios (art. 9).

De conformidad con la publicidad del Boletin Oficial del Estado, los Estados
parte del Convenio desde el dia de su entrada en vigor (21 de noviembre de 2008)
son: Alemania, Bulgaria, Croacia, Chipre, Eslovenia, Espafa, Estonia, Grecia,
Jamaica, Letonia, Lituania, Luxemburgo, Polonia, Reino Unido, Samoa, Sierra
Leona, Singapur y Tonga (E. S. N.).

La CNUDMI aprueba el proyecto de convenio sobre el contrato
de transporte internacional de mercancias total o parcialmente
maritimo

En su 34.° periodo de sesiones, celebrado en 2001, la Comision de las Naciones
Unidas para el Derecho Mercantil Internacional (CNUDMI) establecio el Grupo de
Trabajo 111 (Derecho del Transporte) con la mision de preparar, en estrecha coope-
racion con las organizaciones internacionales interesadas, un instrumento legislati-
vo sobre cuestiones concernientes al transporte internacional de mercancias, tales
como el ambito de aplicacion del nuevo instrumento, el periodo de responsabilidad
del porteador, sus obligaciones y el régimen de responsabilidad que le fuera aplica-
ble, las obligaciones del cargador y los titulos o documentos del transporte. Este
Grupo de Trabajo ha sido presidido desde el principio por el Delegado de Espaia,
el Dr. Rafael Illescas Ortiz, Catedratico de Derecho mercantil de la Universidad
Carlos III de Madrid.

La CNUDMI adoptd en su 887.% sesion, celebrada el 3 de julio de 2008 en Nueva
York, la decisién de recomendar a la Asamblea General que considere la convenien-
cia de aprobar en su sexagésimo tercer periodo de sesiones, sobre la base del proyec-
to de convenio aprobado por la CNUDMI, un convenio de las Naciones Unidas sobre
el contrato de transporte internacional de mercancias total o parcialmente matitimo
y que autorice la convocatoria de una ceremonia de firma que se celebraria, lo antes
posible en 2009 en Rotterdam (Paises Bajos), a raiz de la cual el texto del convenio
quedaria abierto a la firma de los Estados.

El informe de CNUDMI y el texto del proyecto pueden consultarse en la pagina
web: www.uncitral.org/uncitral/en/commission/working groups/3Transport-html.

El Proyecto de Convenio se compone de 96 articulos, ordenados en los siguien-
tes 18 capitulos: disposiciones generales; ambito de aplicacion; documentos electro-
nicos de transporte; obligaciones del porteador; responsabilidad del porteador por
pérdida, dafio o retraso; disposiciones adicionales relativas a ciertas etapas del trans-
porte; obligaciones del cargador frente al porteador; documentos de transporte y
documentos electronicos del transporte; entrega de las mercancias; derechos de la
parte controladora; transferencia de derechos; limites de responsabilidad; ejercicio
de acciones; jurisdiccion; arbitraje; validez de las clausulas contractuales; materias
no reguladas por el presente Convenio; y disposiciones finales.

La CNUDMI, en la decisién arriba citada, sehala que es consciente del nimero
ya grande y cada vez mayor de casos en que el transporte, particularmente el trans-
porte de mercancias en contenedores, se lleva a cabo en el marco de contratos de
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transporte puerta a puerta y se muestra convencida que la modernizacién y armoni-
zacion del régimen aplicable a las operaciones de transporte puerta a puerta, que
conlleven un tramo maritimo, reduciria los obstaculos de indole juridica, fomenta-
ria el comercio y las relaciones econ6micas internacionales arménicas y el bienestar
de todos los pueblos.

El proyecto de convenio regula el contrato de transporte internacional de mercan-
cias, excluido el fletamento de buques, que se desarrollen totalmente por via mariti-
ma, pero también aquellos contratos que prevean, ademds de la via maritima, su
transporte por otros modos (art. 1.1).

Las partes del contrato de transporte son el porteador y el cargador (arts. 1.5 y
1.8), pero el proyecto no utiliza los conceptos de estibador, almacenista, transportis-
ta terrestre o consignatario de buque y otros sujetos auxiliares del transporte mariti-
mo. Opta por un concepto més general denominado «parte ejecutante, referido a toda
persona, distinta del porteador, que ejecute o se comprometa a ejecutar alguna de las
obligaciones del porteador respecto de la recepcion, la carga, la manipulacion, la esti-
ba, el transporte, el cuidado, la descarga o la entrega de las mercancias, cuando dicha
persona acte, directa o indirectamente, a instancia del porteador o bajo su supervi-
sion o control [art. 1.6.a)]. Se especifica, ademés, que «parte ejecutante maritima» es
la persona que asume alguna de las obligaciones del porteador durante el periodo que
medie entre la llegada de las mercancias al puerto de carga de un buque y su salida del
puerto de descarga (art. 1.7). Asimismo, el cargador documentario es la persona, dis-
tinta del cargador, que acepte ser designada como cargador en el documento del trans-
porte o en el documento electronico del transporte (art. 1.9); el tenedor es la persona
en posesion de dicho documento o a favor de la cual se ha emitido o transferido un
documento electrénico de transporte negociable (art. 1.10); el destinatario es la per-
sona legitimada para obtener la entrega de las mercancias (art. 1.11); por parte con-
troladora, esto es, aquella que puede disponer de las mercancias obteniéndolas en un
puerto de escala o en algtin lugar de la ruta, o sustituir al destinatario (art. 50), se refic-
re al cargador, salvo que al concluir el contrato haya designado parte controladora al
destinatario, al cargador documentario o a alguna otra persona (art. 51).

El proyecto no utiliza los términos conocimiento de embarque o carta de porte,
sino el més general «documento de transporte» que prueba que el porteador o una
parte ejecutante ha recibido las mercancias con arreglo a un contrato de transporte,
y que prueba o contiene un contrato de transporte (art. 1.14). El documento de
transporte puede ser negociable o no negociable (arts. 1.15 y 1.16). Puede emitirse
en papel o en version electrénica si media el consentimiento del porteador y del car-
gador [arts. 1.18 y 8.4)].

El proyecto entiende por flete la remuneracion que ha de pagarse al porteador por
el transporte de mercancias con arreglo a un contrato de transporte (art. 1.28). Un
desarrollo especial se dedica en un capitulo a sus obligaciones y responsabilidad. El
porteador asume las obligaciones de transporte y custodia de las mercancias desde
que €l o una parte ejecutante las recibe hasta que las entrega en destino; asi como de
cargar, manipular, estibar, conservar, descargar y entregar las mercancias con la dili-
gencia y el cuidado debidos. Sin embargo, el cargador y el porteador pueden estipu-
lar que las operaciones de carga, manipulacion, estiba o descarga sean efectuadas por
el cargador, el cargador documentario o el destinatario. Durante el viaje por mar, el
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porteador debe obrar con la debida diligencia antes, al comienzo y duyante el viaje
por mar para poner y mantener el buque en estado de navegabilidad, t_rlpular,/armar
y avituallar debidamente el buque y mantenerlo asi durante todo el viaje, asi como
mantener las bodegas y otras partes del buque en estado adecuado para la recepcion,
transporte y conservacion de las mercancias (arts. 12 a 14).

El porteador sc exonera de responsabilidad si prueba que la péydid‘a, dafo o retra-
so en la entrega de las mercancias no es imputable a culpa propia ni a culpa de las
personas bajo su control. También si prueba que el incumplimiento contractl_lal'es
debido a una fuerza mayor, riesgos, peligros o accidente§ (.16 mar, guerra, restriccio-
nes por cuarentena, huelgas, cierre patronal, incendio, vicios ocultos de las mercan-
cias y otras hipotesis enumeradas en el proyecto y entre las que no se mcluy.e [a cqlpq
nautica. Sin embargo, el porteador sera igualmente responsable en estas hipotesis si
el reclamante prucba la culpa del porteador o de las personas bajo su control en la
causacion del dafio y, singularmente, acredita el estado de innavegabilidad del buque
o las deficiencias en ¢l armamento, avituallamiento o tripulacion del buque (art. 17).

La responsabilidad del porteador en caso de incumplimiento contractual esta
limitada a 875 unidades de cuenta por bulto u otra unidad de carga, o a tres_umda-
des de cuenta por kilogramo de peso bruto de las mercancias que sean ob]e.to de
reclamacion o litigio, si esta Gltima es mayor, salvo que el cargador haya realizado
una declaracion de valor (art. 59). La indemnizacién por pérdida o dano de las mer-
cancias que sea imputable a retraso no superara el valor de las mismas en .de§t1no y
la responsabilidad por la pérdida econémica imputable a retraso estard limitada a
una cantidad equivalente a dos veces y media el flete que se deba por el transporte
de las mercancias retrasadas (art. 60).

Las excepciones de responsabilidad y los limites de la del.lda. ipdemnizgtoria arri-
ba mencionados son aplicables a cualquier procedimiento judicial o arbitral, ya se
base en normas sobre responsabilidad contractual, extracontractual o de' otra indo-
le, iniciado contra el porteador o una parte ejecutante maritima, el capitan u otro
miembro de la tripulacion o los empleados del porteador o de una parte ejecutante
maritima (art. 4.1).

El proyecto detalla también el contenido de las obligaciones del cargadgr de
entregar las mercancias para su transporte y cooperar con el porteador en el 1nt§3r-
cambio de informacion e instrucciones, especialmente cuando se trata de mercancias
peligrosas (arts. 27 a 34). Asimismo, prevé soluciones juridigas para el caso en que
el porteador no puede entregar las mercancias porque el c_lestmatarlo no se identifi-
ca o no se persona. El porteador puede consultar instrucciones al carge'ldor 0 2}1 car-
gador documentario, y haciendo la entrega de conformidad con sus indicaciones,
quedara exento de responsabilidad con arreglo al contrato de transporte (art. 4}7).
Ademas, declara el derecho del porteador a retener las mercancias para garantizar
el pago de las sumas debidas (art. 49).

Las reclamaciones por incumplimiento de obligaciones nacidas del contrato dp
transporte internacional de mercancias no pueden interponerse una vez transcurti-
do el plazo de dos afios (art. 62.1). Este plazo no sera susceptible Qe' interrupcion,
ni suspension, salvo consentimiento de la persona contra la que se dlrlla la reclama-
cién, que podra volver a ser prorrogado mediante una o mas declaraciones equiva-
lentes (art. 63). Sin embargo, este plazo tiene dos excepciones. Por un lado, la per-
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sona declarada responsable podra ejercitar igualmente una accién de repeticion des-
pués de expirado el plazo conforme a la ley del foro en el que entable el procedimien-
to; o un plazo de noventa dias desde que haya satisfecho la reclamacién o haya sido
emplazada respecto de la accion ejercitada contra ella, segin lo que suceda primero
(art. 64). Por otro lado, podra entablarse una accion contra el arrendatario del buque
o contra la persona identificada como porteador mas alla de los dos afios, en el plazo
previsto en la ley del foro en que se entable el procedimiento o noventa dias conta-
dos desde la fecha en que se identifique el porteador o en que el propietario regis-
tral o el arrendatario del buque haya rebatido la presuncién de que él es el portea-
dor (art. 65).

El proyecto de convenio reconoce la validez de los acuerdos exclusivos de elec-
cion de foro judicial o arbitral. No obstante, el demandante puede entablar un pro-
cedimiento judicial contra la parte ejecutante maritima en su domicilio o el puerto
donde presté sus servicios (art. 68).

De especial importancia es la exclusion de imperatividad del convenio que reali-
za el proyecto a favor del denominado contrato de volumen. De amplio uso en la
practica de los transportes maritimos y multimodales, el proyecto lo define como
todo contrato de transporte que prevea el transporte de una determinada cantidad
de mercancias en sucesivas remesas durante el periodo en él convenido. Para la
determinacion de la cantidad, el contrato podra prever un minimo, un maximo o cier-
to margen cuantitativo (art. 1.2). En estos contratos, indica el proyecto, cabe estipu-
lar derechos, obligaciones o responsabilidades mayores o menores que los prescritos
en este convenio (art. 80). Merece sefialarse que en el periodo de sesiones de apro-
bacion del proyecto por la CNUDMI, se expreso cierta inquietud ante esta excepcion
que podria frustrar la finalidad basica del convenio de armonizar el régimen juridi-
co aplicable al transporte internacional de mercancias. .

La entrada en vigor del Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de
transporte internacional de mercancias total o parcialmente maritimo no afectara a
la aplicacion de convenios internacionales en vigor que regulen el transporte aéreo,
terrestre, ferroviario en la medida en que dichos convenios, de acuerdo con sus nor-
mas, sean aplicables a algln tramo del contrato de transporte (art. 82). En cambio,
los Estados que sean parte de las Reglas de La Haya-Visby o de las Reglas de
Hamburgo y pretendan ratificar, aceptar, aprobar o adherirse a este Convenio, una
vez que sea adoptado por la Asamblea General de las Naciones Unidas, deberan
denunciar simultaneamente dichos Convenios internacionales (art. 89) (E. S. N.).

Reunién de la Asamblea General del CMI en Atenas

En la reunion de la Asamblea del Comité Maritimo Internacional que tuvo lugar
en Atenas el 17 de octubre de 2008, los delegados eligieron al Sr. Karl-Johan
Gombrii, de Noruega, como Presidente, y a otros miembros de la comisién gjecutiva.

La Comision Ejecutiva del CMI sefiald la necesidad de promover la firma del
Convenio de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de
mercancias total o parcialmente maritimo y de continuar los trabajos actuales que se
desarrollan en el seno del CMI sobre la venta judicial de buques, los lugares de refu-
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gio, las reglas procesales relacionadas con la limitacion de respongabilidad en
Derecho maritimo, la Convencién de la OMI sobre la remocion de pecios, la lucha
contra la pirateria y el proyecto de convenio sobre reciclaje de buques, entre otros.

Los ponentes del CMI en la OMI y en los Fondos Internacionales de Indemnizacion
de dafios en caso de contaminacion por hidrocarburos presentaron sus conclusiones.

La proxima reunién de la Asamblea del CMI tendra lugar en R'otterdam los diells
21 a 23 de septiembre de 2009, coincidiendo con la ceremonia de firma de Conver}1o
de las Naciones Unidas sobre el contrato de transporte internacional de mercancias
total o parcialmente maritimo (E. S. N.).

Campana de la OMI para captar nuevos marineros

La OMI puso en marcha en noviembre de 2008, en asociacién.con la Orga}nl.za-
¢i6n Internacional del Trabajo (OIT), el Consejo Maritimo ln!cn]amonal y de.l Baltico
(BIMCO), la Camara Internacional de Navegaciéancderacipn Internacional de
Navegacion (ICS/ISF), la Asociacion Internacional de Propietarios de buque de.carga
seca (INTERCARGQ), la Asociacién Internacional de propietarios mdependlentes
de buques tanque (INTERTANKO) y la Federacion Internacionall de trabajadores dg:l
transporte (ITF), la campafa «jHéagase marinero! «Una campana para atraer candi-
datos a la industria maritima».

Esta iniciativa parte de la preocupacion de mantener un nl’lmprO suficier}te de
marineros, especialmente de oficiales cualificados. La campana a§1v1erte que la indus-
tria maritima transporta mas del 90 por 100 del comercio mundial, a través de cerca
de 100.000 buques mercantes, tripulados por mas de 250.009 marineros. Hagla
2015 se estima que faltaran entre 25.000 y 80.000 nuevos marineros para Eraba]ar
en unos buques cuya tecnologia resulta cada vez mas sofisticada. La campafia pone
de manifiesto la reserva de los jovenes de paises tradicionalmente maritimos a enro-
larse a bordo de los buques y embarcaciones. De hecho, los que deciden hacerse
marineros tienen una corta carrera profesional porque no estan dispuestos a perma-
necer en el mar. Entre los contenidos de la iniciativa, consta la voluntad de las enti-
dades participantes de celebrar conferencias y actos publicos para promover el atrac-
tivo de la industria entre los jovenes, promover contratos de corta duracion a bordo,
asegurar relaciones laborales de larga duracion, ampliar los permisos, d(_)tar gie segu-
ridad social a los trabajadores, promover la integracién plena de la mujer, financiar
las escuelas formativas, entre otros aspectos de la campana (E. S. N.).

Medidas coercitivas de las Naciones Unidas contra los piratas
de la costa de Somalia

La OMI trabaja en un proyecto anti-piratas que comenzo en 1‘998. La primera
fase consistio en varios seminarios y talleres regionales a los que asistieron represen-
tantes de los Gobiernos de paises de areas con gran presencia de piratas. La segun-
da fase comprendié misiones de examen y valoracion del problema en diferentes
regiones. A la vista del resultado de estas investigaciones, la Asamblea de la OMI,
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B. LEGISLACION
A) ESPANOLA

BOE nam. 40, de 16 de febrero de 2009 (
3 p. 15935): Real Decreto 38/200
23 de enero, por el que se regulan las pruebas a las que se someten los botes sgivcif
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vidas y sus medios de puesta a flote y se autoriza su realizacidn a empresas especia-
lizadas.

BOE ntm. 55, de 4 de marzo de 2008 (p. 13009): Enmiendas del 2006 al Codigo
de Formacion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar (Cddigo de Formacion)
(publicado en el Boletin Oficial del Estado de 7 de noviembre de 1984), adoptadas
el 18 de mayo de 2006, mediante Resolucion MSC 209(81).

BOE nim, 65, de 15 de marzo de 2008 (p. 15650): Real Decreto 323/2008, de
29 de febrero, por el que se modifica el Real Decreto 2062/1999, de 30 de diciem-
bre, por el que se regula el nivel minimo de formacion en profesiones maritimas.

BOE nam. 127, de 26 de mayo de 2008 (p. 24429): Enmiendas de 2006 al
Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar, 1974
enmendado, (publicado en ¢l Boletin Oficial del Estado nam. 16, de 17 y 18 de junio
de 1980), adoptadas el 19 de mayo de 2006 mediante Resolucion MSC 202(81).

BOE nam. 136, de 5 de junio de 2008 (p. 25890): Real Decreto 862/2008, de
23 de mayo, por el que se regula la investigacion de los accidentes e incidentes mari-
timos y la Comisiéon permanente de investigacion de accidentes e incidentes mariti-
mos (CE BOE num. 173, de 18 de julio de 2008, p. 31415).

EI RD 862/2008 establece la regulacién que rige la organizacion y funcionamien-
to de la Comision Permanente de investigacion de accidentes e incidentes maritimos.
La nueva Comision ha sido ya constituida y funciona desde el mes de febrero de
2009, adscrita a la Secretaria General de Transporte del Ministerio de Fomento.
Viene asi a sustituir a la antigua Comision Permanente de investigacion de siniestros
maritimos, que funcionaba a su vez desde ¢l afio 2001, en cumplimiento de las obli-
gaciones que el Convenio para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (Regla 21,
Capitulo I del Anexo) impone a los Estados contratantes.

BOE nium, 247, de 13 de octubre de 2008 (p. 41092): Resolucion de 18 de sep-
tiembre de 2008, de la Direccion General de la Marina Mercante, por la que se modi-
fica el anexo de la Orden FOM/3479/2002, de 27 de diciembre, por la que se regu-
la la firma y visado de documentos a que se refiere el Real Decreto 1837/2000, de
10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de Inspeccién y Certificacion
de Buques Civiles.

BOE nim. 273, de 12 de noviembre de 2008 (p. 44825): Enmiendas de 2006 al
Codigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas (Codigo IMDG) (publica-
do en el Boletin Oficial del Estado ntim. 304, de 21 de diciembre de 2005), adopta-
do el 18 de mayo de 2006 mediante Resolucion MSC 205(81).

BOE nim. 284, de 25 de noviembre de 2008 (p. 47014): Enmiendas de 2005 al
Cédigo Internacional de gestién de la seguridad operacional del buque y la preven-
¢ién de la contaminacion [Codigo Internacional de Gestion de la Seguridad (Codigo
IGS)] (publicado en el Boletin Oficial del Estado nam. 122, de 22 de mayo de 1998),
adoptadas el 20 de mayo de 2005, mediante Resolucion MSC 195(80).

BOE nam. 284, de 25 de noviembre de 2008 (p. 47015): Enmiendas de 2005
al Codigo Internacional para la proteccion de los buques y de las instalaciones por-
tuarias (codigo PBIP) (publicado en el Boletin Oficial del Estado nim. 202, de 21
de agosto de 2004), adoptadas el 20 de mayo de 2005, mediante Resolucion MSC
196 (80).
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